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Résumé
Labadie, R. (2009) Étude et prévention des accidents de la route impliquant le cerf de
Virginie dans l'Ouest-de-la-Montérégie. Mémoire de maîtrise, Université de Sherbrooke,
Sherbrooke, 56 pages.
Problématique très en vue en Amérique du Nord en général, et au Canada en particulier,
les collisions entre véhicules et animaux sauvages entrainent chaque année plusieurs
centaines de victimes et des milliers de dollars en coûts sociaux. Parmi les espèces
animales impliquées dans l'accidentologie faunique, le cerf de Virginie est
particulièrement concerné dans la partie sud du Québec. Afin de cibler les facteurs
prépondérants et mitiger l'importance de la problématique dans la région à l'étude -
rOuest-de-la-Montérégie - le mémoire vise à dresser un portrait statistique, à déterminer
les sections à fort risque de collision avec le cerf et à proposer des mesures de mitigation
pour mieux contrôler l'impact de la problématique dans le contexte ouest-montérégien.
Lequel propose un paysage d'une dichotomie remarquable entre la forêt, espace refuge
du chevreuil surtout en saison froide, et la plaine où le cheptel sort en quête de nourriture.
Au cours de l'étude, l'accent est mis sur la proportion d'espace boisé au sein d'une
amplitude clé autour du réseau, et confirme les hypothèses régulièrement indiquées dans
la littérature spécialisée, soit d'une part la recrudescence d'événements accidentologiques
lors de saisons particulières associées à la biologie de l'animal, et d'autre part la
prépondérance de collisions durant des créneaux horaires quotidiens bien déterminés. Par
ailleurs, le flux de circulation, attribut essentiel dans toute analyse de réseau routier, sera
questionné grâce à une analyse statistique qui mettra en lumière son influence sur
l'importance du phénomène.
Finalement, sept portions à fort risque de collision avec le cerf ressortent de la
segmentation du réseau à l'étude par le prisme de l'analyse des sections de trafic, et des
recommandations sont proposées pour chacune d'entre elles; si un aménagement
mitigateur s'avère pertinent pour certaines des portions déterminées, l'aspect prévention
doit lui aussi être mis de l'avant notamment à travers des campagnes de sensibilisation.
Abstract
Labadie, R. (2009) Étude et prévention des accidents de la route impliquant le cerf de
Virginie dans l'Ouest-de-la-Montérégie. Mémoire de maîtrise. Université de Sherbrooke,
Sherbrooke, 56 pages.
As an important problematic in the North American transportation field, and particularly
in Canada, the road accidents involving wild animais lead each year to several hundreds
of victims and substantial social costs. Among the wild species involved in this kind of
collisions, the Virginia deer concems the biggest part of the southem Quebec accidentai
events. In order to know which are the most influential factors and to reduce the impact
of the phenomenon in the studied area - Ouest-de-la-Montérégie - the dissertation aims
to draw up a statistical portrait, to détermine the road sections with a high risk of deer-
vehicle collision (DVC) and fmally to suggest some countermeasures which can help to
control the problematic in the studied geographical context. This territory shows a
remarkable dichotomy with, on one hand, forests where the animais can take refuge,
specially during winter, and on the other hand plains where the deers can find some food.
The study develops the importance given to the part of forest inside a key zone around
the road network, and confirms the hypothesis regularly seen in the specialized literature;
that is to say that accidents involving deers more often happen during particular
biological seasons for the species, and that the same collisions more often occur at a
certain time of the day. Furthermore, the circulation flow, which is very important in
every network analysis, will be studied in order to know how influential it can be in the
problematic.
Finally, seven portions with a high risk of DVC resuit from the segmentation analysis of
the road network, thanks to a traffic-section approach. Some recommendations are
introduced for each of these sections, and beside the technical countermeasures,
prévention and awareness prove to be efficient methods.
Mots et expressions clés
Accidentologie faunique, cerf de Virginie, réseau supérieur, section à fort risque de
collision, section de trafic, segmentation, géomatique, Ouest-de-la-Montérégie.
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1. Introduction
Les accidents de la route impliquant les animaux sauvages sont un problème majeur pour
les régions où le transport automobile fait partie intégrante de la société. Parmi les
espèces animales impliquées, celle du cerf de Virginie (figure 1 ), aussi appelé chevreuil,
est la plus concernée par ce genre d'accidents; le phénomène serait tel que des biologistes
considèrent le cerf comme l'une des espèces les plus dangereuses au monde, à cause des
130 décès qu'il entraîne chaque année sur les routes (Sylvestre, 2005).
En Amérique du Nord, le passage de grands animaux sauvages sur la chaussée est un
problème majeur car l'économie est amplement liée au recours systématique du transport
routier. Les axes de communication traversent des régions rurales ou forestières, ce qui
alourdit souvent l'impact de la problématique. Parmi la faune en présence, le cerf de
Virginie est étroitement lié au phénomène car à la recrudescence constatée du cheptel,
s'ajoute la grande faculté d'adaptation de celui-ci au milieu. Dès lors, afin d'améliorer la
sécurité des usagers de la route et aussi réduire les coûts sociaux impliqués par de tels
accidents, il devient impératif de cibler les différentes variables propres au phénomène,
localiser les sections accidentogènes dans un cadre géographique précis, et proposer des
mesures de mitigation afin de répondre aux exigences énoncées.
Figure 1 : un cerf aventureux sur une route estrienne (photo : Vincent Tricard, 2008)
1.1 Problématique
Au Canada, le phénomène des collisions avec le cerf de Virginie, aussi dénommé deer-
vehicle collision (DVC) dans la littérature anglophone spécialisée, a pris de l'ampleur et
suscite désormais une grande attention chez les responsables de la sécurité routière; au
Québec, partie septentrionale de l'aire de répartition de l'espèce, il y a ainsi près de 5000
collisions avec le cerf chaque année, sur le réseau supérieur géré par le Ministère des
Transports (De Bellefeuille et al., 2004). La problématique est inégale selon les régions :
dans l'est de la Province, soit l'ensemble Bas-Saint-Laurent/Gaspésie/îles-de-la-
Madeleine, 127 accidents de la route avec l'animal sont survenus en moyenne chaque
année de 1996 à 2000 (Poulin, 2002), tandis qu'en Estrie, toujours sur le réseau à
responsabilité ministérielle (autoroutes, routes nationales, régionales et collectrices), au
moins 900 accidents de ce type arrivent chaque année depuis 1996 (Gagné, 2(X)5). C'est
bien dans les Cantons de l'Est que la problématique est la plus importante, franchissant
régulièrement le seuil symbolique des 1000 collisions annuelles depuis la fin des années
1990 (ibid.). Quant au territoire concerné par la présente étude, soit celui de la Direction
de l'Ouest-de-la-Montérégie (DOM), 388 accidents de la route avec le cerf se sont
produits en moyenne chaque année de 1994 à 2004 (MTQ, 2005).
La problématique ne se quantifie pas qu'en nombre d'accidents car aux centaines
d'événements qui se produisent annuellement, il faut associer le nombre de victimes.
Lequel implique aussi un coût social. Ainsi, afin d'améliorer la sécurité des usagers dans
la région et réduire les coûts impliqués par de tels accidents, il devient impératif de cibler
les variables propres au phénomène, localiser les parties accidentogènes du réseau
supérieur concerné, et suggérer des mesures de mitigation appropriées.
Nombre d'accidents delà roiJteavec le cerf de Virigrrie
sur le réseau srçiérieur de l'Ouest- de-la-Montérége
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Figure 2 : évolution de la problématique dans le territoire à l'étude
La portée du phénomène accidentologique tourne donc autour de 380 événements
annuels (figure 2) depuis plusieurs années dans la région à l'étude, et s'il n'en fallait
qu'un, c'est la réduction de ce bilan qui est l'objectif conducteur du travail.
1.2 Objectifs
De manière générale, la recherche vise à faire le bilan de l'accidentologie faunique sur le
réseau supérieur de la DOM, et d'en déterminer les portions les plus critiques quant au
risque de heurter un cerf de Virginie. La localisation de ce type d'accidents permettrait de
cibler les segments accidentogènes des routes sous tutelle du Ministère, qui serait alors à
même d'intervenir de façon appropriée grâce à des mesures de mitigation.
De manière plus spécifique, il s'agit au cours de la recherche :
v de déterminer les facteurs spatiaux pouvant influencer la problématique;
v d'identifier les routes les plus touchées par le problème sur le territoire, en
dégageant notamment les fortes concentrations d'accidents fauniques;
v de mettre l'emphase, par le truchement d'une analyse statistique univariée, sur le
poids des facteurs spatiaux dans la problématique;
v de dégager encore plus précisément les segments de route à risque;
v de recenser et analyser les mesures de mitigation en vigueur dans d'autres
territoires concernés;
v de proposer des mesures de mitigation applicables au réseau supérieur étudié.
1.3 Hypothèses
1.3.1 Hypothèses générales
En ce qui touche au facteur temps, il s'agit de vérifier si :
> il y a bien recrudescence d'accidents avec le cerf aux deux périodes d'intense
activité biologique (fin du printemps et cœur de l'automne);
> il y a bien recrudescence d'événements à l'aube et au crépuscule.
1.3.2 Hypothèses associées au contexte ouest-montérégien
En ce qui a trait à l'espace, la recherche vise à vérifier si le risque d'accident avec le cerf
varie bien en fonction :
> de la distance séparant la route du ravage le plus proche;
>  le cas échéant, de la distance entre deux ravages lorsque tous deux sont proches
du réseau routier;
> de l'utilisation du sol attenant au réseau, soit une mise en culture ou la
conservation de la forêt originelle.
En ce qui concerne ensuite les caractéristiques du réseau, l'étude s'attache à observer si le
risque de collision avec le chevreuil varie avec le débit de circulation, l'absence
d'éclairage public et l'augmentation de la vitesse maximale autorisée.
2. Cadre régional
2.1 L'Ouest-de-la-Montérégie en général
La zone étudiée (figure 3) s'intègre dans le paysage de la Montérégie, globalement plat si
l'on exclut les collines héritées des intrusions magmatiques dans la plate-forme
laurentienne. Cet ensemble est à l'origine de l'unité administrative du même nom, soit la
région 16 selon le découpage du Québec. Celle-ci représente 11 110 km^ de superficie et
1 403 360 résidents (Institut de la statistique du Québec, 2007). Cette statistique fait de la
Montérégie la deuxième région québécoise en terme de population, la première étant
Montréal avec près de 1 871 840 personnes (ibid.). En rappelant que la province compte
près de 7 700 800 habitants (ibid.), la Montérégie accueille donc 18,2 % de la population
québécoise totale. En terme de densité de population, la Montérégie, avec ses 126,3
habitants par km^, est bien au-dessus de la moyenne provinciale (5,9) mais la trame
démographique est bien plus lâche que celle des régions métropolitaines voisines, soit
Montréal (3 757 habitants/km^) et Laval (1551 habitants/km^) (ibid.). La densité de
population en Montérégie est toutefois remarquable quand on la compare avec celles des
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Figure 3 : territoire administratif couvert par la DOM (source : MTQ, 2006)
En matière d'économie, la Montérégie semble dorénavant se distinguer par la
polyvalence de ses activités. Si l'agriculture conserve une place de choix dans l'économie
de la région, le secteur récréo-touristique tend à se développer, comme en témoignent la
venue de 1,2 million de visiteurs (Institut de la statistique du Québec, 2007) et le premier
rang occupé par la Montérégie dans le classement régional du nombre de terrains de
camping (Société de la faune et des parcs du Québec, 2002). Par ailleurs, l'industrie du
savoir fait de la Montérégie la deuxième région, après Montréal, quant au nombre de
centres de recherche des entreprises ou des institutions (MTQ, 2001). Enfin, il faut noter
que l'industrie manufacturière montérégienne se distingue avec ses 19 milliards de
dollars de revenus en 1999, lui conférant le deuxième rang provincial derrière Montréal
mais loin devant Chaudières-Appalaches (ibid.).
Il s'agissait là de la région administrative numéro 16, et en ce qui a trait cette fois au
cadre géographique précis de la recherche, soit l'Ouest-de-la-Montérégie, il représente
5 130 km^ et près de 544 880 habitants (Institut de la statistique du Québec, 2007). Ses
deux principales villes sont Saint-Jean-sur-Richelieu (près de 89 800 résidents) et
Châteauguay (43 750 résidents) (Statistique Canada, 2006). Ces populations constituent
une importante force de travail, dans l'optique notamment des échanges avec les États-
Unis. Elles représentent aussi, au même titre que l'ensemble de la population du territoire
étudié, autant d'automobilistes effectifs ou potentiels à qui il convient d'assurer des
conditions de circulation sécuritaires. Malgré sa tendance à perdre du terrain à la faveur
des terres agricoles ou des constructions, l'Ouest-de-la-Montérégie présente encore une
bonne part de réserves forestières et, par conséquent, une ressource faunique dont les
déplacements sont susceptibles d'entrer en conflit avec ceux des usagers de la route.
2.2 Le réseau routier dans l'Ouest-de-la-Montérégie
2.2.1 Le réseau municipal
Les routes intérieures, ainsi que celles qui débordent le cadre strictement urbain pour
rallier les zones périurbaines affiliées à une entité municipale, sont sous la juridiction de
chaque municipalité. Pour des raisons techniques autant que scientifiques - toute la
littérature ministérielle, du moins en ce qui a trait à notre problématique, ne se base que
sur le réseau supérieur - ce réseau n'est pas traité dans le travail. Il faut toutefois savoir
que le nombre d'accidents de la route impliquant un cerf en zone urbaine connaît une
véritable explosion ces dernières années. Entre 1994 et 2004, dans l'Ouest-de-la-
Montérégie, ce ne sont pas moins de 2400 événements qui ont été recensés par les
autorités (MTQ, 2006). Ce « boom » est très certainement à mettre en relation avec le
comportement adaptatif du chevreuil, ainsi qu'à une conséquence directe de
l'urbanisation exponentielle : la pression exercée sur les habitats naturels du cerf
(Sylvestre, 2005).
2.2.2 Le réseau supérieur
Depuis avril 1993 et la mise sous tutelle municipale du réseau local, le réseau supérieur
de la DOM compte 1700 km de routes sous sa responsabilité :
o 422 km d'autoroutes;
o 334 km de nationales;
o 470 km de régionales;
o 474 km de routes collectrices.
2.2.3 La mission de la Direction territoriale de Transports Québec
Pour gérer un tel ensemble de communication, la Direction se subdivise en quatre centres
de services (CS) -Saint-Jean-sur-Richelieu, Napierville, Ormstown et Vaudreuil- qui se
répartissent de façon quasi-égale les tâches d'aménagement et d'entretien des routes.
Parmi celles-ci figurent des axes importants, telles les autoroutes 10, 15, 30 et 35 (ces
deux dernières faisant l'objet d'un projet de parachèvement) et les nationales 104, 132,
202 et 209. De plus, la Direction s'occupe de près de 675 structures à travers le territoire
(viaducs, ponceaux...), dont les ponts Mercier et Mgr. Langlois qui enjambent le Saint-
Laurent.
3. Cadre théorique
3.1 Portrait du cerf de Virginie : Odocoileus virginianus.
3.1.1 Identification
Le cerf de Virginie fait partie de la famille des cervidés. Le genre est Odocoileus (du
grec odous, « dent » et koilo, « creux »), qui comprend deux espèces ; le cerf à queue
noire ou cerf-mulet d'une part, et d'autre part le cerf de Virginie {Odocoileus virginianus)
ou cerf à queue blanche. Le cerf de Virginie est également appelé chevreuil au Québec,
mais il faut absolument le distinguer du chevreuil européen {Capreolus capreolus), son
cousin eurasien.
3.1.2 Population et aire de répartition
Parmi les nombreuses sous-espèces, celle qui est représentée dans la région nous
concernant est le cerf de Virginie des forêts du nord {Odocoileus virginianus borealis),
présente essentiellement au nord-est des États-Unis et au sud-est du Canada.
Le cerf de Virginie est un cervidé très abondant sur le continent oià, malgré des difficultés
évidentes de comptage, sa population est estimée à 25 millions d'individus, répartis entre
les États-Unis (principalement dans l'est et dans la grande vallée du Mississipi) et le
Canada. La population canadienne, estimée à plus de cinq millions d'animaux, est
essentiellement partagée entre les provinces de l'Ontario, du Nouveau-Brunswick, de la
Nouvelle-Écosse et du Québec (Sylvestre, 2005).
Au Québec, en 2003, on estimait la population de cerfs à 280 000 individus {ibid.). Il y
aurait près de 155 000 chevreuils dans la partie continentale de l'aire de répartition
provinciale, et 125 000 sur l'île d'Anticosti {ibid.). Sur le continent, l'espèce occupe la
frange sud de la forêt de conifères et s'étend dans toute la forêt mixte, jusqu'à la frontière
des États-Unis. Présent des deux côtés du Saint-Laurent, le chevreuil se fait toutefois plus
rare à mesure qu'on se déplace vers le nord. Il est commun en Gaspésie et dans le Bas-
Saint-Laurent, ainsi que dans le sud de la province (Laurentides, Outaouais et surtout les
Cantons-de-l'Est) et dans l'ouest jusqu'au Témiscamingue. Si c'est dans les Cantons-de-
l'Est (région 05) que l'on calcule la plus forte concentration de chevreuils
« continentaux » du Québec (10,7 individus par km^), c'est l'île d'Anticosti qui détient le
record de densité pour l'ensemble de l'Amérique du nord : 15,8 cerfs au km^.
3.1.3 Particularités bioiogiques intéressantes
Il convient de mettre ici en lumière les caractéristiques de l'animal qui peuvent avoir une
incidence concrète sur la problématique.
La communication :
Le cerf de Virginie possède deux glandes très sollicitées à des fins de reproduction et de
communication : les glandes lacrymales et les glandes tégumentaires. Ce sont surtout ces
dernières qui distinguent le chevreuil des autres ruminants : situées à la base des bois
d'une part, ainsi qu'entre les sabots des pattes antérieures et sur la touffe de poils les
recouvrant d'autre part, ces glandes confèrent à l'animal la possibilité de se signaler
auprès de ses congénères. En période de rut notamment, le cerf profite des sites de
grattage, appelés régalis, pour déposer un message olfactif composé d'urine et de
sécrétions tégumentaires à destination des femelles. Quant aux glandes lacrymales, elles
s'associent aux glandes sudoripares frontales pour permettre à l'animal de marquer son
territoire lorsqu'il frotte ses bois à des endroits précis de son environnement : les frayoirs.
Le cerf de Virginie n'utilise pas que cette voie chimique pour communiquer : les poils et
la queue renseignent également sur l'état émotif de l'animal. Ainsi, lorsqu'il perçoit un
son anormal, le chevreuil redresse souvent la queue et hérisse les poils blancs sous-
Jacents avant de détaler, comme le montre la figure 4. En vénerie, cette touffe de poils
blanchâtre, arborée par l'animal en situation d'alerte ou de fuite, est appelée « miroir ».
Toutefois, ce comportement serhble plus fréquent chez la femelle que chez le mâle, qui
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garde parfois sa queue entre les pattes arrière (Sylvestre, 2005). Des éthologues abondent




Figure 4 : femelles en déplacement, sur le Mont Bellevue à Sherbrooke.
Celle qui ferme la marche fait apparaître son miroir (photo : Vincent Tricard, 2004)
La reproduction :
La saison de reproduction commence en octobre avec le rut, atteint un sommet à la mi-
novembre puis continue jusqu'au mois de décembre. La gestation est de 200 jours
environ, et les naissances ont généralement lieu de début mai à fin juillet. Toutefois, au
Québec, la période des naissances semble moins large ; les faons viennent au monde de
début mai à début juin. Lorsqu'elle met bas pour la première fois, la femelle n'a qu'un
seul petit; par la suite, elle peut avoir deux ou trois faons par portée. La robe du nouveau-
né est tachetée de blanc les cinq premiers mois, période durant laquelle la mère a
coutume de laisser son petit sans surveillance. Il n'est alors pas rare de croiser, lors d'une
randonnée en forêt, un faon bien caché dans les broussailles, attendant sa mère qui revient
l'allaiter. Le croyant abandonné, le promeneur aura tendance à s'approcher et même à
s'occuper de l'animal, au risque de l'imprégner de son odeur. Ce comportement a priori
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compatissant peut pourtant s'avérer fatal au jeune cerf : à l'origine inodore, il ne sera plus
nourri ni même reconnu par la mère qui percevra une odeur étrangère. Cette cause de
mortalité semble cependant marginale par rapport à la première cause de décès chez les
cerfs de Virginie : l'hiver. Si le faon surmonte ses deux premiers mois, période de grande
vulnérabilité face aux prédateurs, il lui faudra ensuite traverser la saison de chasse puis
les rigoureux mois d'hiver. Moins gras et donc plus sensibles au froid que les adultes, les
faons de l'année n'ont en effet qu'un taux de survie de 15 % en hiver (Sylvestre, 2005).
L'alimentation
Le cerf de Virginie est un herbivore : son régime alimentaire est ainsi composé de
végétaux divers et variés, tels la luzerne, le trèfle, les feuilles des jeunes arbustes (érables
notamment), les fruits sauvages ou les lichens pour ne citer que ceux-là. Sur l'île
d'Anticosti, où disponibilité des ressources végétales et progression du cheptel sont en
permanent conflit, le chevreuil se retrouve contraint d'ingérer des algues et des aiguilles
d'épinette blanche, essence dont il est pourtant peu friand pour ne pas dire « allergique ».
Mais la particularité comportementale du chevreuil réside justement dans sa grande
faculté d'adaptation au milieu.
3.1.4 Habitat et mode de vie
L'été, l'espèce évolue principalement dans les milieux découverts, tels les vergers, les
clairières et les zones de régénération végétale. Lorsque le climat se rafraîchit et que la
neige s'apprête à tomber, le cerf prend ses quartiers d'hiver dans un environnement qu'il
fréquente régulièrement au cours de la saison froide, le plus souvent dans une forêt de
conifères : ce sont les ravages. Comme ces ravages ne sont en général pas très éloignés de
l'habitat estival (20 km tout au plus), le cerf de Virginie n'effectue pas de grande
migration, à l'inverse d'une autre espèce de cervidé connue pour ses grands déplacements
pré-hivernaux : le caribou. À l'intérieur de son refuge hivernal, le chevreuil établit tout un
réseau de sentiers reliant les sites de repos et d'alimentation. En empruntant les voies déjà
déneigées grâce à leur précédent passage, les animaux diminuent leurs dépenses
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énergétiques et augmentent leur chance de survivre à l'hiver. La saison est en effet le pire
ennemi du chevreuil, dont le taux de mortalité au Québec peut alors atteindre 40 %
(Sylvestre, 2005).
Le mode de vie du cerf semble lui aussi régi par l'alternance climatique : le chevreuil est
davantage solitaire en été, évoluant en hardes de sept ou huit individus, tandis que l'hiver
l'incite à fréquenter une aire de regroupement qui peut compter jusqu'à 300 animaux. Les
mâles sont moins grégaires que les femelles, auxquelles ils ne se Joignent qu'à l'approche
de l'hiver.
Quotidiennement, le chevreuil est sensiblement fidèle à ses habitudes; été comme hiver,
c'est sous le couvert d'une forêt qu'il se repose le Jour, pour devenir bien plus actif au
crépuscule et à l'aube. Là encore, il convient de faire un parallèle entre le comportement
de l'espèce et les créneaux horaire propices aux collisions. Finalement, en se rappelant
cette fois les pics annuels d'accidents, il faut noter que les habitudes de l'animal sont
bouleversées par les saisons de rut et de chasse, l'amenant à quitter son territoire et à
multiplier les déplacements plus erratiques.
3.1.5 Adaptation au milieu
Dès les premiers temps de la colonisation du Nouveau Monde, les hommes ont offert au
cerf de Virginie la possibilité de se maintenir mais aussi l'opportunité de conquérir de
nouveaux territoires. Même le déboisement, d'ordinaire si néfaste à toute espèce faunique
sauvage, ne l'a pas perturbé puisque les champs et vergers qui prirent place lui offrirent
de nouvelles sources de nourriture. De la même façon, l'augmentation du cheptel n'a
guère été entravée par le développement des villes au détriment de la campagne;
opportuniste, le chevreuil a trouvé dans ces nouveaux paysages de nouvelles aires
d'alimentation, profitant ça et là des pelouses et des fleurs des Jardins publics ou privés.
Sur l'île d'Anticosti, où les chevreuils sont plus nombreux que les hommes, le cerf de
Virginie a véritablement élu domicile dans l'unique municipalité de l'île, Port-Menier,
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qui tire d'ailleurs son nom de « l'importateur » du cervidé sur l'île. Cette exceptionnelle
acclimatation du chevreuil ne va pas sans poser un réel conflit écologique : la population
insulaire est devenue si nombreuse qu'elle menace nombre d'espèces arbustives ou
ligneuses de l'île. Ainsi la sapinière, qui couvrait originellement la plus grande partie
d'Anticosti, est nettement moins variée qu'il y a un siècle. Avec cette raréfaction de la
ressource, le cerf se retrouve à brouter les épinettes blanches ou noires, essences qui ont
résisté grâce au peu d'intérêt que leur porte le cervidé. Par-delà cette anomalie du
comportement alimentaire, les biologistes prévoient que l'espèce sera en péril d'ici une
cinquantaine d'années si rien n'est fait pour préserver la flore de l'île. C'est pourquoi dès
1983, les forestiers se sont mis à clôturer les sapinières de façon à préserver la ressource
de la voracité de l'animal. Cette mesure tend à porter ses fruits, et les résultats de
l'évolution naturelle de la végétation en enclos incitent les biologistes à ramener le
cheptel à 60 000 individus, soit moitié moins que la population actuelle.
Un autre aspect de cette adaptation au paysage humanisé réside bien sûr dans la tendance
qu'a le chevreuil à fréquenter les abords des voies de communication. Ainsi les ponts, les
voies ferrées et les routes font désormais partie des axes empruntés par l'animal.
3.1.6 Le cerf de Virginie dans l'Ouest-de-la-Montérégie
L'espèce est très bien représentée dans le territoire à l'étude. Grâce aux prélèvements de
la chasse sportive, il est possible d'estimer les populations de cerfs dans la région (figure
5). Les fortes concentrations observables dans le sud trouvent leur explication dans la
présence à cet endroit de ravages (figure 6). Les données du tableau 1 et leur
représentation cartographique (figure 6) confirment une densité de chevreuils par surface
forestière relativement élevée; hormis Vaudreuil-Soulanges où cette densité ne dépasse
pas 2, toutes les autres MRC de la région présentent des concentrations de cerfs









































Rouville 48897 7920,6 79,21 8
Vaudreull-Soulanqes 102285 22504,7 225,05 2
MDntéréqie Ouest 564875 117309,2 1173,09 N/C
Tableau 1 : évaluation du cheptel de cerfs dans les MRC de l'Ouest-de-la-Montérégie
(source : Ministère des Ressources Naturelles et de la Faune du Québec, 2006)
Récolte sportive du cerf de Virginie
dans la zone de chasse 8-Nord
- Moyenne annuelle sur 5 ans (1996 -2000) -
L9â»ëa»rt Ct»n-^'0e99tC











îfès Fâiblé(û ' 0.2)
Faible <0.2-0.4)
Moyenne (0.4 • 0.8)
Foite (0.8 • 1.2)
Très forte (1.2 et plus)
Limite de région administrative
Kilomctfos
Figure 5 : nombre de cerfs prélevés par la chasse sportive dans l'Ouest-de-la-Montérégie
(source : Ministère des Ressources Naturelles et de la Faune du Québec, 2006)
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Figure 6 : les densités de population de cerfs selon la surface de forêt dans les différentes MRC de la région (R. Labadie, avec l'aimable
autorisation du Ministère des Ressources Naturelles et de la Faune du Québec pour l'utilisation de la carte des habitats fauniques, 2004)
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4. Résultats
4.1 Rappel du contexte géographique du terrain à l'étude
4.1.1 Contexte physique :
La grande spécificité topographique de la région réside dans la présence de plusieurs
collines, alignées selon un axe est-ouest long de 90 km et qui, d'un point de vue
lithologique, sont constituées de roches ignées intrusives que sont la syénite, le gabbro et
la diorite (Bourque, 2006). On appelle Montérégiennes (figure 7) ces structures qui
proviendraient de l'intrusion, au Crétacé (-100 millions d'années), du magma dans les
couches sédimentaires de la Plate-forme du Saint-Laurent. L'érosion différentielle
termine le processus en dégageant, de par la plus forte résistance des roches intrusives
vis-à-vis des roches sédimentaires encaissantes, ces accidents topographiques que sont les
Montérégiennes. Citons entre autres les monts Brome, Shefford, Saint-Bruno et Saint-




























Figure 7 : succession des Montérégiennes au sud du Québec
(P.-A. Bourque, Département de géologie et de génie géologique de l'Université Laval, 2006)
17
Pour aller plus loin, les spécialistes associent le chaînon des Montérégiennes au résultat
d'un type particulier de magmatisme, lequel est relié au déplacement, vers l'ouest, de la
plaque nord-américaine au-dessus d'un point chaud stationnaire. L'ensemble se poursuit
d'ailleurs vers les États-Unis à l'est, et s'aligne avec un chaînon volcanique sur les fonds





Figure 8 : les Montérégiennes dans le contexte géologique régional (P.-A. Bourque,
Département de géologie et de génie géologique de l'Université Laval, 2006)
Sans être très élevées, ces collines dépassent la plupart du temps 500 mètres d'altitude, ce
qui les fait notablement ressortir du relief globalement plat de la région étudiée. Sur le
plan hydrographique, plusieurs collines ont pour originalité de présenter un ou plusieurs
lac(s) logé(s) dans leur cavité sommitale, ce qui explique sans doute pourquoi elles
étaient autrefois associées, à tort, à d'anciens volcans éteints.
Dotées d'un climat régional plus frais du fait de l'altitude, les collines Montérégiennes
montrent souvent une coiffe boréale qui contraste avec les peuplements feuillus des
versants où sont étagées des terrasses composées de sédiments fluvio-glaciaires et marins.
Le Mont Royal, pour sa part, est caractérisé par des espèces beaucoup plus thermophiles.
Quoiqu'il en soit, les peuplements forestiers qui recouvrent chacune des collines en font
autant de réservoirs pour la faune, qui prospère jusque dans la plaine environnante.
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Signalons notamment que chez les oiseaux, le viréo à gorge jaune et la fauvette azurée
sont des espèces associées particulièrement aux peuplements de feuillus des collines
Montérégiennes.
4.1.2 Contexte humain
La Montérégie est avant tout une région d'agriculture; en témoigne l'occupation du sol
largement dévolue à la culture de céréales et aux cultures maraîchères.
Mais la Montérégie, par sa situation frontalière avec les États-Unis, jouit également d'une
activité reliée aux échanges commerciaux avec la première puissance économique
mondiale. Ainsi, entre 2001 et 2005, la part des exportations montérégiennes vers les
États-Unis représente 80 % de l'ensemble des exportations de la région vers l'étranger
(MDEIE, 2005). L'économie montérégienne est aussi celle qui se tourne
préférentiellement vers le grand voisin du sud pour s'approvisionner; en témoigne la part
élevée des marchandises importées des États-Unis, soit 36 % du total des importations
(ibid.).
Au sein du potentiel commercial canadien, la Montérégie regroupe, selon la même
source, 17 % des établissements exportateurs de biens, ce qui en fait la deuxième région
de ce classement après Montréal. Et lorsque l'on regroupe ces deux régions, la part du
nouvel ensemble est encore plus significative : plus d'un produit exporté sur deux
provient de Montréal ou de sa proche voisine du sud, la Montérégie. Pour en revenir à la
destination finale des produits, on peut remarquer la propension qu'a le Québec à envoyer
ses produits manufacturés vers les régions américaines de l'Atlantique, car près de 25 %
des exportations vers les États-Unis y sont spécifiquement dirigées (ibid.). Par le fait
même, la position de frontière avec les États-Unis confère à la Montérégie un rôle
d'interface économique incontournable.
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À cela s'ajoutent aussi d'importantes exportations vers les autres provinces canadiennes,
soit près de 51 millions de $ pour la même année (MDEIE, 2005). L'Ontario arrive en
tête de liste des exportations et importations interprovinciales, avec respectivement 29,4
et 35 milliards de $ {ibid.). Et, de par sa proximité au marché ontarien, la Montérégie joue
là-encore un rôle de porte de sortie des produits québécois.
Finalement, en ce qui touche à la nature des biens échangés au-delà de ses premières
frontières, la Montérégie semble déroger au cliché du tout agricole pour se diversifier
dans les produits manufacturés. Au premier rang de ceux-ci, le matériel de transport ainsi
que les biens de consommation intermédiaire parviennent à se distinguer, de même que le
secteur de la haute-technologie.
Ainsi, en raison de sa situation géographique et de la vitalité des échanges commerciaux
avec ses voisins ontarien et états-unien, la Montérégie s'est dotée d'un réseau routier de
qualité et d'une voie ferrée à usage exclusif du transport de marchandises. Ce réseau est
en perpétuelle amélioration et s'agrémente de nouveaux projets, tel le parachèvement de
l'autoroute 35 visant à raffermir la communication avec les États du Nord des États-Unis.
Cette permanente évolution ne va toutefois pas sans connaître certains conflits, tant les
préoccupations écologiques et la continuité des habitats fauniques sont devenues
d'incontournables enjeux environnementaux.
4.2 Période d'étude et rappel de la problématique
La recherche menée porte sur les accidents de la route impliquant le cerf de Virginie,
dans rOuest-de-la-Montérégie, entre le 1" janvier 1994 et le 31 décembre 2004.
Lorsque l'on aborde la méthodologie du projet, il convient de rappeler le postulat de
départ. Les données d'accident de la route avec le cerf sont extraites du diagnostic de
sécurité routière (DSR) où sont enregistrés, depuis 1994, tous les événements
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accidentologiques survenus sur le territoire de la DOM. Or, tout accident est intégré au
DSR après que la Société d'assurance automobile du Québec (SAAQ) ait transmis au
MTQ les données issues des rapports de police. Quand ces derniers présentent le code 15
dans le champ relatif au genre d'accident, cela signifie qu'un véhicule routier est entré en
collision avec un animal, de quelque espèce que ce soit. Bien que mineur, ce biais est à
mentionner pour bien comprendre la nature des données : à moins de consulter chaque
microfilm pour vérifier l'espèce animale impliquée, il est impossible d'associer avec
certitude l'ensemble des accidents codifiés 15 sur le rapport de police, au seul cerf de
Virginie.
Toutefois, selon les professionnels de la DOM ou du Ministère des ressources naturelles
et de la faune (MRNF) interrogés, et après consultation de plusieurs microfilms de
rapports d'accident, il s'avère que l'essentiel des accidents de la route impliquant un
animal dans la région est dû au chevreuil. Cela est aussi la position officielle de la
Direction si l'on se fie aux sections consacrées à la problématique dans la proposition de
plan de transport de la Montérégie (MTQ, 2001). C'est ce que confirme enfin un rapport
d'audit en sécurité routière sur la nationale 104 où, entre janvier 1993 et septembre 1997,
98,5 % des accidents impliquant un animal ont concerné le cerf (SOMER, 1998). Dès
lors, en s'appuyant sur ces différents éléments, on peut globalement considérer que les
accidents de la route ayant impliqué la faune sur le réseau de la DOM sont des collisions
avec le cerf de Virginie.
Toute la démarche méthodologique suivie au cours de l'étude est schématisée à l'aide de
l'organigramme illustré par la figure 9. La provenance des données d'accident à la base
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Figure 9 : organigramme méthodologique
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Pour détailler l'organigramme, il faut ajouter que les données sont traitées avec le
chiffrier Excel puis le logiciel de statistiques SPSS, pour faire ressortir des statistiques
générales et des corrélations. Par ailleurs, le logiciel de système d'information
géographique (SIG) Mapinfo est utilisé à des fins d'analyse spatiale -calcul de distances
et de zones tampons (buffer) pour connaître la proportion de boisé- et également
temporelle puisque l'outil permet de classer les accidents par année, par mois ou par
heure d'arrivée, et de présenter les résultats sous forme cartographique. En matière de
cartes, la répartition géographique de la problématique à travers le territoire d'étude, ainsi
que la localisation des portions de routes à risque de collisions avec le cerf, seront
représentées à l'aide du même logiciel de SIG.
4.3 Exploitation des données
Après l'acquisition des données issues du diagnostic ministériel de sécurité routière, il




SAAQ: compilation des données
i
MTQ: diagnostic de sécurité routière
Figure 10 : rappel de la provenance des données d'accidents
Les informations à la base des données d'accident reposent sur les rapports rédigés par la
police sur le lieu de l'événement. Il faut ici mentionner une limite quant à la précision des
coordonnées géographiques enregistrées : en l'absence de GPS, dont l'utilisation n'était
pas généralisée durant les premières années de la période à l'étude, les repères en milieu
rural ne sont pas toujours efficaces pour préciser la position d'un accident, à la différence
du milieu urbain où les adresses civiques sont un excellent outil de localisation.
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Le géoréférencement des accidents fauniques sur le réseau supérieur est réalisé grâce au
logiciel de SIG Mapinfo. La Direction tout comme Transports Québec numérisent la base
géographique routière (BGR) en un ensemble d'entités linéaires désignées par le système
« RTSS » ; il s'agit dans l'ordre des numéros de route, de tronçon, de section, de sous-
route ainsi que du chaînage -soit, en kilomètres, la distance au point de référence du
système de positionnement, le GPS en l'occurrence. Une fois cette opération effectuée, il
est possible de superposer le fichier de localisation des accidents avec celui de
l'utilisation du sol fourni par le Ministère de l'agriculture du Québec. Enfin, l'agence
géomatique de la Montérégie (GéoMont) ainsi que le MRNF fournissent d'autres
informations ou fichiers, tels que des données sur le couvert forestier régional ou d'autres
sur les populations de cerfs en Montérégie.
4.4 Résultats
4.4.1 Résultats généraux descriptifs
Le nombre total d'accidents de la route avec le cerf de Virginie, de 1994 à 2004 sur le
réseau supérieur de la DOM, est de 4270 (tableau 2). En moyenne, pendant cette période
de 11 ans, ce sont donc 388 événements de cette catégorie accidentologique qui
survenaient annuellement. Les années où le phénomène fut le plus intense sont 2000 et
2003, avec respectivement 443 puis 453 accidents répertoriés (figure 11).




















Figure 11 : évolution de la problématique (1994 - 2004)
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Si l'on s'intéresse maintenant à la part de responsabilité du cerf de Virginie dans
l'ensemble des accidents routiers enregistrés sur le réseau supérieur de la Direction de
l'Ouest-de-la-Montérégie, on s'aperçoit que le phénomène tient une bonne place au sein
du bilan accidentologique régional. Depuis 1994, jamais les collisions fauniques n'ont
représenté moins de 5 % du total des événements ouest-montérégiens (tableau 3). En
moyenne, de 1994 à 2004, le chevreuil est responsable de 6,67 % de l'ensemble des
accidents de la route de la DOM chaque année; ce taux est supérieur à celui observé à
l'échelle de la province pour le même phénomène, soit 3,6 % (MTQ, 2000). Toutefois, la
problématique n'est pas aussi intense qu'en Estrie puisque la Direction régionale de
Transports Québec associe plus de 25 % de son bilan annuel d'accidents à la seule
catégorie des collisions avec le cerf (ibid.).
Tableau 3 : part du cerf dans l'ensemble des accidents de la route du réseau supérieur de la DOM
Année Accidents avec le cerf Accidents toutes catégories Part du cerf en %
1994 299 5825 5,13
1995 331 5629 5,88
1996 383 5318 7,20
1997 365 6156 5,93
1998 386 5608 6,88
1999 389 5278 7,37
2000 443 5783 7,66
2001 410 5780 7,09
2002 419 6026 6,95
2003 453 6193 7,31
2004 392 6426 6,10
Total 4270 64022 6,67
Source: MTQ
Intéressons-nous maintenant au bilan humain associé à la problématique dans l'Ouest-de-
la-Montérégie. En 11 années, soit de 1994 à 2004, les accidents de la route avec le cerf
ont fait trois morts, 44 blessés graves et 342 blessés légers (tableau 4) sur les routes du
réseau supérieur (MTQ, 2005). Cela constitue un total de 389 victimes, et la moyenne
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annuelle est de 35 victimes chaque année durant la période étudiée. Par catégorie de
victimes, on observe que les accidents de la route avec le chevreuil ont fait quatre blessés
graves et 31 blessés légers chaque année de 1994 à 2004.
Tableau 4 : bilan humain de la problématique (1994 - 2004)






Ainsi, la nature des blessures associées à un accident avec le cerf n'est que légère dans la
grande majorité des cas; cela peut s'expliquer par le poids relativement faible et la
modeste taille de l'animal, soit respectivement 85 kg et 1,2 m au garrot (Sylvestre, 2005).
Il en serait tout autrement avec une espèce animale de plus forte carrure, tel l'orignal qui
engendre régulièrement des blessures graves et davantage de décès lorsque les
automobilistes le frappent.
Par ailleurs nous connaissons, grâce au tableau 5, la répartition des accidents selon la
catégorie de gravité ; accident mortel, grave ou léger, ou accident n'ayant entraîné que
des dégâts matériels seulement (DMS). La figure 12 illustre bien la part importante des
DMS dans le phénomène accidentologique étudié.
Tableau 5 : collisions avec le cerf selon la gravité de l'accident (1994 - 2004)
Type d'accident Nombre
d'accidents
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Figure 12 : poids des DMS dans les
collisions avec le cerf (1994 - 2004)
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La très grande majorité des accidents n'a entraîné que des dégâts matériels, et les
accidents ayant occasionné des dommages corporels sont au nombre de 273, représentant
6,4 % du total. Par ailleurs, on remarque que les trois décès associés à la problématique
sur la période sont survenus dans deux accidents. Ces accidents mortels impliquant le cerf
de Virginie résultent généralement de collisions secondaires, c'est-à-dire associées au fait
que l'automobiliste a heurté autre chose sur la route après avoir tenté d'éviter l'animal
(De Bellefeuille et ai, 2004).
Pour clore le chapitre dédié aux résultats généraux, on peut estimer les coûts engendrés
par la problématique dans la région à l'étude (tableau 6). Pour ce faire, le Ministère des
Transports utilise l'approche dite du capital humain, qui associe à chaque gravité de
blessure un coût particulier, auquel il faut ajouter les coûts liés aux DMS.
Tableau 6 : coûts associés à chaque catégorie de gravité d'accident
Catégorie de gravité d'accident Coûts par événement ($)
Décès 482 066
Blessé grave 113 682
Blessé léger .. .  * 10 224
Accident avec DMS 7 307
Source : Poulin, 2002
Selon ces chiffres, les accidents avec le chevreuil sur le réseau supérieur de la DOM ont
coûté plus de 34 millions de dollars entre 1994 et 2004.
4.4.2 Résultats associés au facteur temps
La répartition mensuelle des accidents de la route avec le cerf de Virginie, sur le réseau
supérieur de la DOM, est détaillée dans le tableau 7.
Tableau 7 : répartition mensuelle des accidents avec le cerf (1994 - 2004)
Mois de l'année Nombre d'accidents Mois de l'année Nombre d'accidents
janvier 178 juillet 325
février 102 août 199
mars 166 septembre 234
avril 251 octobre 535
mai 406 novembre 938
juin 531 décembre 405
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La moyenne mensuelle d'accidents impliquant le cerf de Virginie est de 356. À partir de
cette donnée, on pourrait diviser l'année accidentologique en quatre saisons légèrement
différentes de celles qu'on a coutume d'utiliser habituellement. Il y a donc d'abord la
période de janvier à avril, quatre mois durant lesquels le nombre d'accidents avec le cerf
n'excède pas la moyenne mensuelle. Puis il y a mai-Juin, phase de recrudescence
spectaculaire. Il y a ensuite juillet-août-septembre, période de relative accalmie. Il y a
enfin octobre-novembre-décembre, phase qui s'articule autour du sommet annuel de
novembre, théâtre de plus de 930 événements chaque année, soit plus de 2,5 fois la
moyenne.
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Figure 13 : patron mensuel des accidents avec le cerf (1994 - 2004)
Intéressons-nous maintenant à la répartition horaire des accidents au cours d'une journée.
Cette analyse, détaillée dans le tableau 8, permet d'observer une dichotomie entre les
créneaux de plus de 100 accidents et ceux de moins de 100 accidents. Ainsi à l'aube, on
peut établir qu'entre 4 h et 7 h du matin se produisent la plupart des accidents, de même
qu'au crépuscule, soit le créneau 17 h - 22 h. À l'inverse, les créneaux de pleine journée
sont nettement moins le théâtre d'accidents de la route avec le cervidé; cela peut
s'expliquer une fois de plus par le comportement de l'espèce, qui intensifie ses activités
aux soleils levant et tombant.
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Tableau 8 : répartition horaire des accidents avec le cerf (1994 - 2004)
Heure Nombre d'accidents Heure Nombre d'accidents
de 00:00 à 00:59 223 de 12:00 à 12:59 55
de 01:00 à 01:59 207 de 13:00 à 13:59 42
de 02:00 à 02:59 154 de 14:00 à 14:59 52
de 03:00 à 03:59 147 de 15:00 à 15:59 63
de 04:00 à 04:59 175 de 16:00 à 16:59 99
de 05:00 à 05:59 184 de 17:00 à 17:59 251
de 06:00 à 06:59 204 de 18:00 à 18:59 305
de 07:00 à 07:59 123 de 19:00 à 19:59 282
de 08:00 à 08:59 85 de 20:00 à 20:59 369
de 09:00 à 09:59 54 de 21:00 à 21:59 421
de 10:00 à 10:59 69 de 22:00 à 22:59 341
de 11:00à 11:59 60 de 23:00 à 23:59 291
Un autre constat réside dans la survenue importante d'événements accidentologiques au
cours de la nuit, à savoir de minuit à 3 h du matin, le tout suivi d'une relative inflexion
(figure 14). Si cet épisode ne constitue pas une recrudescence de la problématique, il
convient de le noter et de faire un lien entre les moeurs du chevreuil, actif la nuit, et les
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Figure 14 : patron horaire des accidents avec le cerf (1994 - 2004)
29
Nous allons voir maintenant comment se traduit cette distribution saisonnière dans
l'espace.
Tout d'abord, on constate que les accidents durant la saison froide, soit de janvier à avril,
arrivent beaucoup plus souvent aux abords ou alentour des zones boisées (figure 15).
Cela est particulièrement évident dans le nord-ouest de la région, où la série d'accidents
façonne littéralement les contours de la forêt. Ce milieu boisé correspond d'ailleurs au
ravage de la MRC de Vaudreuil-Soulanges. Ailleurs sur le territoire de la DOM, les zones
agricoles sont nettement moins le théâtre d'accidents avec le cerf. Ces observations vont
bien évidemment dans le sens de tout ce qui a été développé Jusqu'à présent, à savoir que
pendant les mois de neige le chevreuil se cantonne dans les forêts; lorsqu'il en sort, aussi
rarement que cela puisse se produire, c'est l'environnement routier immédiat qui se
retrouve exposé au risque de collision.
Ces résultats s'avèrent intéressants quand on les rapproche de la biologie de l'espèce
animale impliquée, dont nous avons déjà présenté certaines caractéristiques dans le
chapitre introductif. En effet, la saison de reproduction commence en octobre avec le rut,
atteint un sommet à la mi-novembre puis continue jusqu'au mois de décembre. La
gestation est de 200 jours environ, et les naissances ont généralement lieu de début mai à
fin juillet. Toutefois, au Québec, la période des naissances semble moins large : les faons
viennent au monde de début mai à début juin. En passant, il faut noter qu'à des fins
d'aménagement récréo-touristique lié notamment à la chasse sportive, il est intéressant de
bien prendre en considération la recrudescence automnale d'accidents, car à cette origine
anthropique de régulation du cheptel s'ajoute le taux de mortalité naturelle du cerf de
Virginie.
Les accidents avec le cerf de Virginie:
événements survenus enjanvier. février,
mars et avril, entre 1994 et 2004, sur le














^ Accident avec le cerf
Figure 15 : les accidents avec le cerf aux mois de janvier, février, mars et avril dans l'Ouest-de-la-Montérégie (R. Labadie, avec l'aimable
autorisation du Ministère des Ressources Naturelles et de la Faune du Québec pour l'utilisation de la carte des habitats fauniques, 2004)
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En ce qui a trait maintenant aux accidents de la route avec le cerf survenus aux mois de
mai et juin sur la période à l'étude (figure 16), on constate qu'ils se distribuent de façon
bien plus homogène sur le territoire. Il y aurait là encore une raison liée à la biologie de
l'espèce : la période de neige terminée, les chevreuils s'aventurent hors de leurs ravages
et se dispersent dans les terrains ouverts, telles les parcelles agricoles. À cet aspect
climatique, s'ajoute le fait que les chevreuils semblent attirés au printemps par les zones
de régénération végétale; les animaux désirent en effet regagner force et énergie au sortir
d'une saison peu prolifique en ressources alimentaires. Parmi ces zones, les bordures
végétales le long des routes peuvent attirer les cerfs et exposer le réseau routier au risque
de collision (De Bellefeuille et ai, 2004).
Quant aux événements survenus aux mois de juillet, août et septembre (figure 17), on
s'aperçoit qu'ils sont aussi homogènes sur le territoire à l'étude mais il y a de nouveau
une tendance de concentration dans et autour des zones boisées. Peut-être l'espèce
commence-t-elle à se regrouper sous couvert forestier, en vue de la saison de rut qui
s'annonce. Mais le fait principal de cette saison accidentologique réside dans la survenue
généralisée des accidents avec le cerf sur l'ensemble du réseau. Comme au printemps, les
animaux peuvent être attirés par l'abondante végétation offerte dans les espaces ouverts
ainsi que le long des routes, entretenues partout l'été (ibid.).
Finalement, en ce qui touche aux accidents survenus aux mois d'octobre, novembre et
décembre (figure 18), on remarque deux choses bien distinctes : tout d'abord, il y a la
concentration dans les boisés, et donc à proximité immédiate des ravages, que l'on a déjà
évoquée dans l'analyse des accidents survenus en hiver. Ce regroupement pré-hivernal
annonce le comportement de l'espèce à la saison froide et la localisation ponctuelle des
collisions près des ravages. Par ailleurs, il y a une concentration très marquée le long des
autoroutes (10, 15, 20 et 30); on peut émettre l'hypothèse selon laquelle les chevreuils,
dérangés par la chasse et en fort mouvement à cause du rut, parcourent des distances plus
longues et entrent davantage en conflit avec les principales artères de circulation, soit les
autoroutes.
Les accidents de la route avec le cerf :
événements survenus aux mois de mai et juin,















^ Accident de la route avec le cerf
Figure 16 : les accidents avec le cerf aux mois de mai et juin dans l'Ouest-de-la-Montérégie (R. Labadie, avec l'aimable autorisation du
Ministère des Ressources Naturelles et de la Faune du Québec pour l'utilisation de la carte des habitats fauniques, 2004)
Les accidents avec le cerf :
événements survenus aux mois de
juillet, août et septembre, entre 1994 et 2004,
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Figure 17 : les accidents avec le cerf aux mois de juillet, août et septembre dans l'Ouest-de-la-Montérégie (R. Labadie, avec l'aimable
autorisation du Ministère des Ressources Naturelles et de la Faune du Québec pour l'utilisation de la carte des habitats fauniques, 2004)
Les accidents avec le cerf :
événements survenus aux mois d'octobre,
novembre et décembre entre 1994 et 2004,
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Figure 18 : les accidents avec le cerf aux mois d'octobre, novembre et décembre dans l'Ouest-de-Ia-Montérégie (R. Labadie avec l'aimable
autorisation du Ministère des Ressources Naturelles et de la Faune du Québec pour l'utilisation de la carte des habitats fauniques, 2004)
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4.4.3 Résultats associés au facteur espace.
4.4.3.1 Proportion de forêt
Appréhender les accidents de la route avec le cerf selon l'occupation du sol, revient
d'abord à mettre en relation le nombre d'événements avec la proportion de forêt dans la
région. De cette façon, nous verrons si les surfaces boisées, qui abritent comme on le sait
les populations de cerfs de Virginie, agissent tangiblement sur le nombre d'accidents
avec le chevreuil, sur le réseau routier qui avoisine ou emprunte les corridors forestiers. '
Pour connaître la part de forêt dans le territoire, on choisit une segmentation propre à
Transports Québec qui attribue à toute portion de son réseau, une valeur moyenne de
débit journalier de véhicules. Cette division en sections de trafic présente en plus
l'avantage de préparer l'analyse de l'influence du facteur circulation sur la
problématique.
Il y a 703 sections de trafic sur l'ensemble du réseau à l'entretien de la DOM. On fait
ensuite une opération de zones tampons aux sections (outil buffer du logiciel Mapinfo),
ce qui revient grossièrement à transformer l'objet ligne en surface. Les aires ainsi créées
se voient systématiquement associer un rayon de 200 mètres de part et d'autre de la route.
Puis, en ajoutant le fichier numérique de l'occupation du sol fourni par le Ministère de
l'agriculture (MAPAQ), il est possible de calculer la proportion de forêt dans chacune des
sections de trafic devenues superficies. Enfin, il faut attribuer le nombre d'accidents avec











0.882825 0 0 478684.88 0
4.12651 23 0 1776135.2 0
4.13533 14 0 1779753.56 0
1.79195 14 0 842362.21 0
6.93301 32 355055.13 2898677.76 12.25
2.63138 7 4981.75 1178076.86 0.42
1.27965 10 0 637332.64 0
1.59584 14 24783.97 763847.55 3.24
1.83425 12 0 859210.23 0
0.651924 13 13202.46 386282.91 3.42
1.04447 4 70202.61 543282.68 12.92
Tableau 9 : aperçu du tableau associant proportions de forêt et sections de trafic (source : M. Roberge, 2006)
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La corrélation de Pearson entre le nombre d'accidents par km et la part de forêt dans un
buffer de rayon 200 mètres, est de 0,242. Cela signifie que plus la proportion de boisé aux
abords immédiats du réseau supérieur -soit 200 mètres de part et d'autre- dans la section
est grande, plus le risque de collision est élevé. Mais le coefficient de Pearson étant
nettement inférieur à 1, la corrélation n'est pas marquante. Il faudrait donc faire la même
analyse avec des sections de trafic transformées en aires dont le rayon peut varier. À titre
d'exemple, cela pourrait aller de 200 m à 1 km de rayon, mais pas plus car le cerf de
Virginie ne se déplace pas sur des kilomètres quotidiennement.
Le tableau 9 présente un aperçu de la proportion de forêt par section de trafic; si la
corrélation entrevue est vérifiée, certaines portions de routes souvent évoquées jusqu'ici
-l'autoroute 40, la régionale 202 ou encore la route collectrice 219- seront propices aux
accidents avec le cerf de Virginie.
4.4.3.2 Distance au milieu boisé
Appréhender les accidents de la route avec le cerf, selon l'occupation du sol dans
l'environnement du réseau supérieur, consiste également à calculer la distance qui sépare
le réseau du milieu boisé. De cette façon, nous pourrons voir si la marge de territoire
agricole séparant les routes des couverts forestiers est un facteur influençant le risque de
collision.
Le principe est le même que précédemment : si l'on prend les routes telles quelles, ce qui
revient d'un point de vue géomatique à considérer l'ensemble de l'objet ligne parcourant
le territoire, comme par exemple l'autoroute 10, les résultats ne seront pas représentatifs.
11 y a deux raisons à cela, la première théorique et la seconde graphique. Thématiquement
d'abord, calculer la distance au boisé pour tout un réseau noie l'information recherchée :
les sections de réseau éventuellement à problème se retrouveraient dissimulées derrière
un indice trop général. Graphiquement ensuite, la représentation des résultats sur une
carte serait au mieux inutile, au pire illisible.
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Dès lors, on ne s'intéresse plus aux routes dans leur ensemble, mais plutôt aux sections
de trafic. Sur le réseau à l'entretien de la DOM, il y en a 703. Ces portions d'autoroutes,
de nationales, de régionales ou de routes collectrices n'ayant pas la même longueur, il
s'agit bien d'une division dynamique du réseau. Par le logiciel Mapinfo, nous attribuons
à chaque section de trafic le nombre d'accidents avec le cerf qui lui correspond, ainsi que










1 0.882825 0 0
2 4.12651 23 958.816
3 4.13533 14 1253.67
4 1.79195 14 691.684
5 6.93301 32 331.536
6 2.63138 7 527.737
7 1.27965 10 774.8
Tableau 10 : les sections de trafic et leur distance au boisé (source : Micbaël Roberge, 2006)
D'un point de vue statistique, on applique la corrélation de Pearson qui donne le résultat
suivant : si l'on considère l'influence de la distance entre la route et la forêt, on obtient un
coefficient de Pearson de -0,237. Cela est significatif et illustre bien que plus le réseau
supérieur ouest-montérégien est éloigné d'une aire boisée, moins grandes seront les
chances d'y avoir une collision avec un cerf de Virginie.
4.4.3.3 Distance aux ravages
Finalement, après avoir abordé la problématique selon la proportion de forêt dans
l'amplitude clé de 200 mètres autour du réseau, puis selon la distance séparant ce même
réseau du boisé, on peut affiner davantage l'exploitation des données en s'intéressant à la
distance séparant la route du ravage le plus proche. La segmentation du réseau supérieur
en sections de trafic permet de regrouper les accidents au sein d'entités de longueurs
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différentes, mais dont la distance moyenne au ravage devient calculable. Ainsi, après
avoir délesté les 703 sections que compte la DOM des 215 sections qui ne présentent
aucun accident routier avec le cerf, nous obtenons 488 portions affectées par au moins un
événement durant les 11 ans de l'étude. Ces 488 sections de trafic se voient attribuer un
ratio d'accidents par km, variable qu'on fait corréler avec le logarithme de la distance au
ravage. Il ressort que le coefficient de Pearson, indiquant l'intensité de la corrélation ainsi
que sa direction, correspond à -0,060 et n'est pas significatif. L'annexe 1 résume
l'ensemble des corrélations associées à l'espace.
4.4.4 Résultats associés aux attributs du réseau
En ce qui touche à l'influence du débit de circulation sur la problématique des accidents
avec le chevreuil, on s'aperçoit que la corrélation de Pearson entre le ratio d'accidents par
km et le débit journalier moyen annuel -le DJMA- est significative (0,132) et implique
une influence certaine du débit animant une route du réseau supérieur, sur le nombre de
collisions avec le cerf pouvant y survenir. Il sera dès lors intéressant de déterminer à
partir de quel seuil de DJMA le risque d'accident avec le chevreuil devient conséquent.
L'annexe 1 présente également les corrélations associées aux attributs du réseau, dont le
DJMA.
5. Les sections à fort risque de collision
Durant la période à l'étude (1994 - 2004), parmi les 703 sections de trafic que compte le
réseau supérieur de l'Ouest-de-la-Montérégie, 67 % ont connu moins de trois accidents
par km, 32 % ont connu de trois à 20 accidents par km, et finalement 1 % a été le théâtre
de plus de 20 accidents par km. C'est cette dernière proportion, qui représente en valeur
absolue sept sections à fort risque de collision, qu'il convient d'analyser ici pour offrir
une piste de réflexion concrète aux professionnels de la sécurité routière. L'annexe 2
situe ces sections à fort risque de collision avec le cerf dans l'ensemble de la région.
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Figure 19 : succession des trois premières sections de trafic à fort risque de collision,
représentées en noir (Romain Labadie, 2006).
Il y a trois sections de trafic à fort risque de collision avec le cerf qui se suivent sur la
route 132 à l'entrée de Léry : 40, puis 24, puis 43 accidents/ km au cours de la période
étudiée sont à déplorer consécutivement d'est en ouest (figure 19). Si l'on ramène cela en
terme de moyenne annuelle, on parle respectivement de 3,6 ; 2,2 ; et surtout 3,9
accidents/ km/ année.
Les facteurs accidentogènes sont multiples. Premièrement, le boisé est ici vraiment
attenant à la chaussée, une distance inférieure à deux mètres séparant parfois la route des
premiers arbres (figure 20). Par ailleurs, il existe une grande courbe au début de la section
la plus à l'est, ce qui en plus de constituer un facteur de danger, entraîne aussi un manque
de visibilité à la sortie du virage; si un chevreuil venait à traverser subitement la chaussée
à cet endroit, la réactivité de l'automobiliste n'en serait que moindre. Finalement, il faut
savoir que la circulation se fait ici sur une seule voie dans chaque direction, avec un
DJMA élevé (38 000 et 43 000 véhicules). Il n'est donc pas surprenant que cette portion
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Figure 20 ; vue sur l'une des sections de trafic à fort risque de collision avec le cerf, sur la
route 132. Remarquer les facteurs accidentogènes décrits précédemment (R. Labadie, 2006)
La quatrième section à fort risque de collision se trouve sur l'autoroute 10, près de Saint-
Césaire (figure 23); on y dénombre 20 accidents avec le cerf par km tout au long de la
période étudiée. Les facteurs propices aux collisions avec le chevreuil sont la vitesse
élevée (100 km/h, vitesse maximale autorisée sur autoroute) et une végétation proche de
la route, avec notamment un abondant liseré de roseaux aussi appelés phragmites
communs (figure 22). Sur le terre-plein central qui sépare les «2x2» voies, ces roseaux
sont suffisamment hauts pour abriter des animaux qui, pris de panique dans leur
traversée, s'y réfugient et peuvent en ressortir à tout moment sans que les automobilistes
















Figure 21 : corps d'un chevreuil heurté par un automobiliste, sur la route 132 à l'entrée de
Léry, précisément sur la section à fort risque (Romain Labadie, 2006)
Après ces quatre premiers segments à fort risque, il existe la section de trafic à l'est de
l'intersection entre les routes 104 et 227 (figure 23). On y dénombre 26 accidents par km.
Les facteurs accidentogènes de cette section sont l'alternance entre parcelles agricoles et
aires boisées, soit une interface propice aux déplacements réguliers du chevreuil entre ces
milieux respectivement de gagnage et de refuge. Par ailleurs, la vitesse est élevée à cet
endroit. De plus, comme toute intersection, la zone comporte des risques inhérents aux
conditions de circulation (hésitation de passage, manquement aux règles de priorité etc.).
Finalement, les cultures hautes comme le maïs sont des éléments masquants qui









Figure 22 : sur le bord de l'autoroute 10, végétation refuge d'une faune dont la traversée
subite devient encore plus dangereuse (Romain Labadie, 2006)
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Figure 24 : cinquième section de trafic à fort risque de collision avec le cerf, sur la route 104.
Remarquer la proximité des plantations de maïs par rapport à la chaussée (R. Labadie, 2006)
L'avant dernière section de trafic à fort risque de collision avec le chevreuil, se trouve à
l'intersection des routes 138 et 203. Entre 1994 et 2004, on y a enregistré 33 accidents
par km, soit une moyenne annuelle de trois. À cet endroit, les facteurs favorables à
l'apparition d'événements accidentologiques sont une nouvelle fois l'alternance milieux
boisés/ milieux ouverts, ainsi qu'un tracé sinueux associé au rétrécissement de la
chaussée qui conduisent à un manque de visibilité -et donc de propension à réagir en cas
de danger- au sortir du virage. La présence là encore de cultures hautes, essentiellement
fourragères comme le maïs ou la luzerne, vient compléter le panel des facteurs
aggravants; ces plantations attirent la faune sauvage qui y trouve une bonne source de
nourriture tout autant qu'un abri temporaire. Cela étant, un élément nouveau vient
s'ajouter aux conditions accidentogènes : en effet il y a à cet endroit le passage de la
Rivière des Anglais, très vraisemblablement fréquentée par les chevreuils qui viennent
s'y abreuver. Cette source est donc un point d'attraction notoire pour les animaux
sauvages, encourageant ainsi la traversée par ces derniers des axes de circulation, en





Figure 25 : avant-dernière section de trafic à fort risque de collision avec le cerf, sur la route
138. Remarquer la visibilité réduite à la sortie du virage où se trouvent également un boisé à
gauche et des plantations à droite (Romain Labadie, 2006)
La dernière section de trafic (figure 26) peut paraître surprenante car elle se localise sur
l'autoroute 30, peu avant l'intersection entre les routes 138 et 132, soit juste à l'entrée de
Châteauguay. Sur les 11 années d'enregistrement, ce sont 46 accidents par km qui ont eu
lieu, soit plus de quatre par année! Bien que le milieu urbain soit tout proche et donc a
priori incompatible avec la présence de cerfs, il existe des facteurs propices au passage
de cervidés et donc à la survenue d'accidents impliquant cette faune : l'alternance entre
milieux ouverts et boisés, une vitesse potentiellement élevée et une végétation pouvant
masquer les animaux sauvages . 11 faut ajouter à cela la très bonne faculté d'adaptation du
cerf de 'Virginie, qui s'affranchit de l'empiétement de l'homme sur son territoire refuge




Figure 26 : dernière section de trafic à fort risque de collision avec le cerf, sur l'autoroute
30. Remarquer la bonne illustration d'une caractéristique du paysage ouest-montérégien,
soit l'alternance entre milieux boisés et milieux ouverts (Romain Labadie, 2006)
5.2 Recommandation de mesures de mitigation
À défaut de trouver une « solution miracle » qui éradiquerait le problème sur le territoire
et particulièrement sur les sections de trafic accidentogènes, on peut proposer des
avenues de solution afin de mitiger l'impact du phénomène sur le réseau à l'entretien de
la DOM. Ces mesures de mitigation sont de deux sortes : la première vise à prévenir la
présence de cervidés sur la route, et la seconde a pour but d'améliorer la vigilance des
automobilistes.
Concernant la première des deux catégories de mesures, quand il s'agit de proposer des
aménagements visant à empêcher les chevreuils de s'aventurer sur la chaussée, les
clôtures de protection viennent immédiatement à l'esprit. Cette solution convient très
bien aux trois sections de trafic consécutives sur la route 132 à hauteur de Léry (figure
19), car leur jonction constitue l'endroit le plus à risque de collision avec un cerf sur le
réseau supérieur ouest-montérégien. La très grande proximité de la forêt par rapport à la
chaussée (figure 20) est un argument de plus pour implanter les clôtures aux yeux des
aménageurs, sensibilisés au fait qu'une telle collision est d'autant plus imprévisible que
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l'espace boisé colle à la route. Selon les informations glanées dans la littérature
spécialisée, les clôtures doivent être suffisamment hautes pour décourager un animal
aussi souple et agile que le chevreuil à les franchir en bondissant; une hauteur minimale
de huit pieds, soit près de 2,5 mètres, est donc plus que conseillée. Certains spécialistes
vont même jusqu'à recommander une hauteur de 12 pieds pour ces clôtures de protection
(Dubé, 2006).
D'autre part, un phénomène semble se produire fréquemment suite à l'installation de
clôtures : malgré toutes les précautions des aménageurs, les animaux les plus téméraires
parviennent à contourner l'obstacle et se retrouvent piégés sur la route, à l'intérieur du
corridor clôturé. Cela crée l'effet inverse de ce pour quoi les barrières avaient été posées,
et le risque de collision avec un chevreuil paniqué est énorme. Donc, pour prédire cet
événement qui s'est maintes fois produit, des ingénieurs ont créé des échappatoires qui
permettent aux cerfs piégés de regagner rapidement la forêt. Deux types d'échappatoire
reviennent dans la littérature : les portillons et les rampes de fuite. L'installation de
rampes de fuite est ici recommandée car elles seraient un complément efficace aux
barrières suggérées pour la zone la plus à risque du réseau étudié, soit les trois sections de
trafic successives de Léry. En terme de coût, il faut prévoir en moyenne un déboursé de
100 000 $ par kilomètre de clôtures, soit 500 mètres de chaque côté de la route.
En plus de ces clôtures et de leur dispositif de fuite, un système d'avertissement routier
ponctuel et dynamique pourrait être ajouté (figure 27), comme il en existe déjà sur
certaines routes montagneuses des Alpes suisses.
i
Figure 27 : signalisation dynamique
(source : Ministère de l'Équipement et des Transports français)
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Le système consiste en un panneau lumineux qui clignote lorsque le risque de collision
est réel. Cette action n'est d'ailleurs pas aléatoire puisqu'un réseau de capteurs infra
rouges (IR), installés le long d'un tronçon dangereux, peut détecter la présence d'un
animal avant que ce dernier n'accède à la chaussée. Ainsi, lorsque qu'un chevreuil
interrompt le signal IR, la signalisation lumineuse est activée, accompagnée parfois d'une
limitation de vitesse. S'il semble résolument moderne, le dispositif présente cependant
une limite importante : il ne s'avère utile de l'implanter que sur des sections courtes où se
concentrent généralement les accidents. De plus, les capteurs IR peuvent déclencher le
système aussi bien pour un animal de petite taille que pour un ongulé.
Concernant maintenant les quatre autres sections à fort risque de collision, il
conviendrait, pour des raisons techniques, de n'installer que les panneaux traditionnels
d'avertissement de passage de grande faune, à l'image de ce qui a déjà été fait sur la route
202 dans le sud de la DOM (figure 28).
M.
y.
Figure 28 ; panneau traditionnel de signalisation et application sur la route 202 de l'Ouest-
de-la-Montérégie (Romain Labadie, 2006)
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À côté de toutes ces mesures de mitigation bien précises -panneaux, signalisation
dynamique, rampes de fuite- de nombreuses inventions ou « trouvailles » ont été
essayées dans les régions du monde affectées par la problématique, et il ressort bien
souvent que ces essais furent inutiles ou du moins insuffisants pour résoudre le problème.
Entre autres exemples, les répulsifs lumineux ont fait l'objet de nombreuses études. Posés
sur le bord des routes pour rediriger la lumière des phares d'un véhicule vers le champ
visuel d'un animal à proximité, ces réflecteurs doivent idéalement créer une barrière
aveuglante dissuasive le temps que les voitures passent; leur installation tendait à se
répandre au début des années 1990 notamment à cause d'un prix accessible, soit 1700 $
par km de route à protéger, auxquels il faut ajouter une somme de 3700 $ pour l'achat des
poteaux nécessaires à l'installation du dispositif (De Bellefeuille et ai, 2004). Même en
tenant compte des frais d'entretien annuels, le coût total par km s'avère donc bien moins
élevé que celui associé à l'installation de clôtures. Mais l'efficacité des réflecteurs est
également bien moins grande; d'une part en raison du procédé même, qui utilise la
lumière des phares d'automobiles et n'est donc pleinement actif qu'à la nuit tombée, et
d'autre part en raison d'un possible phénomène d'accoutumance des animaux vis-à-vis
des stimuli lumineux répétitifs (ibid.). Une étude menée dans le Michigan, aux États-
Unis, semble aller dans le même sens en rapportant une légère hausse du nombre de
collisions avec le cerf sur la portion de route à l'étude (Rogers et ai, 2004).
Quant aux passages à faune, une structure supérieure enjambant la route 132 où se
succèdent les trois sections de trafic à fort risque de collision (figure 19) pourrait être
envisagée. Elle offrirait l'avantage de canaliser le passage des cervidés à un endroit précis
et sécuritaire, tant pour eux que pour les automobilistes. Elle conduirait en contrepartie à
un coût élevé, de l'ordre de 875 000 $ (De Bellefeuille et ai, 2004), sans compter les
investissements à consentir pour sécuriser le périmètre et optimiser un ouvrage de cette
envergure. Car c'est là que la facture peut sensiblement s'élever : la construction d'un tel
aménagement au-dessus d'une route préexistante nécessite la refonte totale des emprises
de part et d'autre de la chaussée, avec la pose de clôtures décourageant les cerfs à
traverser la route autrement que par le passage dédié, l'installation de rampes de fuite et
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aussi le déboisement des abords du passage au profit de plantes et d'arbustes attractifs
pour le chevreuil, tels le vinaigrier et le trèfle blanc (Gagné, 2005).
Les mesures entrevues jusqu'à maintenant consistent à contrer la présence de cervidés sur
les axes de circulation. On ne peut envisager toutes ces propositions sans parler de leur
volet complémentaire, soit la sensibilisation des automobilistes à la problématique des
accidents fauniques. Pour améliorer la vigilance des conducteurs, une campagne bi-
annuelle de mise en garde serait adéquate. Organisés lors des deux périodes de
recrudescence des collisions avec le cerf, à savoir mai-juin et octobre-novembre, ces
programmes de communication publique permettraient d'éveiller la vigilance chez les
usagers ignorant le problème, et renforcer l'attention de ceux qui connaissent le risque
mais pensent que cela n'arrive qu'aux autres...
Ces campagnes pourraient prendre la forme de dépliants explicatifs distribués dans les
stations-services jalonnant les autoroutes ainsi que dans les offices du tourisme, et d'une
signalisation temporaire suffisamment claire et « accrocheuse » pour que les
automobilistes soient surpris de l'ampleur du phénomène sur la route qu'ils empruntent.
Éventuellement, des capsules radio informatives, à l'instar de ce qui avait été entrepris
dans les Cantons-de-l'Est au début des années 2000, pourraient être diffusées sur les
ondes locales durant les deux périodes critiques.
Étant donné l'importance de cette catégorie d'accidents, les campagnes doivent
réellement interpeller les usagers de la route, à l'image de celle de 2004-2005 qui
rappelait que « les animaux ne sont pas toujours sur les panneaux ». La distribution de
dépliants informatifs (figure 29) à l'effigie de grands panneaux de signalisation disposés
le long de l'autoroute 10, complétait le dispositif. Dans la même veine, la campagne
menée actuellement, avec ces grandes pancartes représentant deux panneaux de collision
traditionnels (l'un avec une voiture, l'autre avec un cerf), installées ci et là sur la même
autoroute, symbolise la volonté de Transports Québec de marquer l'esprit des
automobilistes quant à la portée de ce phénomène accidentologique.
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Figure 29 : couverture des dépliants de sensibilisation du
MTQ lors de la campagne de sécurité routière 2004-2005
Comme dernière mesure de mitigation à envisager sur le territoire d'étude, il y a le
contrôle de la végétation sur le bord des routes et sur le terre-plein central de l'autoroute.
Cette proposition est à mi-chemin entre le volet aménagement et le volet sensibilisation,
car dégager les emprises routières des formations végétales hautes et abondantes diminue
l'effet de refuge temporaire d'un chevreuil pris entre deux voies, et élargit le champ
visuel de l'automobiliste qui sera alors plus à même d'anticiper le passage soudain d'un
animal. Cette proposition convient particulièrement aux quatrième et septième sections
de trafic à fort risque de collision (selon l'ordre de leur présentation dans le mémoire), car
la haute vitesse de circulation sur autoroute demande une plus grande vigilance de la part
du conducteur, et un horizon dégagé aiderait sa faculté à réagir face aux événements
imprévus.
6. Conclusion
La problématique des accidents de la route impliquant le cerf dans l'Ouest-de-Ia-
Montérégie mérite que l'on y porte attention et y propose des solutions. La part de cette
catégorie d'accidents dans l'ensemble du bilan accidentologique régional est supérieure à
la moyenne provinciale, et il existe même des portions du réseau supérieur pour
lesquelles le phénomène prend une ampleur particulière.
Dans ses grandes lignes, la problématique dans le territoire à l'étude rappelle ce qui a
déjà été observé dans d'autres régions qui y sont confrontées : recrudescence marquée
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d'événements lors de deux saisons spécifiques d'une part, reliée à des causes tant
biologiques qu'anthropiques, et existence de pics journaliers d'autre part, là aussi
attribuables à des phases de plus grande activité chez l'animal. Par ailleurs, d'un point de
vue spatial, la proximité de forêts autour du réseau sufiérieur influence le risque de
collision avec un chevreuil, au même titre que l'achalandage (matérialisé par le DJMA)
qui anime un axe de communication.
À des fins de mitigation et de prévention, des campagnes de sensibilisation adressées aux
usagers de la route pourraient répondre à la nécessité de diminuer l'ampleur du
phénomène à l'échelle du territoire, tandis que des aménagements routiers tels que la
pose de clôtures et le dégagement de la végétation là où le cerf pourrait dangereusement
se cacher, viseraient à atténuer l'impact du problème sur des portions précises du réseau
où le risque de collision est élevé.
L'étude de ces sections de trafic où la problématique a été Jugée plus inquiétante, invite
d'ailleurs à prolonger la recherche par une analyse géographique locale, où le terrain
pourra apporter des réponses concrètes. Se rendre sur place, prendre l'information quant
aux raisons naturelles (un cours d'eau passe-t-il par le secteur concerné?) ou anthropiques
(existe-t-il à cet endroit un facteur accidentogène, comme une intersection, qui ajoute au
problème?) qui pourraient favoriser la survenue d'accidents avec le chevreuil, et faire
concorder ces observations terrain avec les hypothèses développées sur le logiciel de
SIG : tels sont les défis que doivent relever les aménageurs et les professionnels de la
sécurité routière.
Finalement, d'un point de vue thématique, il serait intéressant de développer une
approche novatrice quant à la prévention des accidents fauniques. Ainsi, si elle s'avérait
exacte après de nécessaires modifications, la corrélation spatiale entrevue deviendrait la
pierre angulaire de la recherche : le phénomène des accidents de la route avec le cerf
serait influencé par l'occupation du sol avoisinant le réseau. Cette approche ne
conviendrait évidemment pas à toutes les régions, mais serait à considérer dans tout
territoire où la dichotomie entre espaces boisés et agricoles prévaut.
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8. Annexes






Part de boisé (%) 0,242"
DJMA 0,132" 0,138"
Distance au ravage -0,06 -0,263" 0,145"
Distance au boisé -0,237" -0,652" -0,095* 0,187**
** La corrélation est significative au niveau 0,01
* La corrélation est significative au niveau 0,05
Localisation des sections de trafic
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Section à fort risque de collision avec le cerf
Annexe 2 : cartographie des sections de trafic à fort risque de collision avec le cerf, sur le réseau supérieur de l'Ouest-de-la-Montérégie
(R. Labadie, 2006)
